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Abstract of DE1 9840287 

The gearbox has two force paths, a gear reducer unit and a hydrodynamic machine which is iocated in 
one of the force paths. The hydrodynamic machine is designed and arranged so that it serves as a 
synchronizing device, and as a braking device for the car. The hydrodynamic machine can be activated or 
deactivated by gear shifting or filling and emptying or by separation of the drive wheel and driven wheel or 
by bridging via a clutch. To create the synchronism of the claw clutch involved in the circuit, a control 
device is provided with which a changeover can be produced according to a signal formed from 
instantaneous values of influencing parameters. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Automatisches Schaltgetriebe, insbesondere fur Fahrzeuge 

@ Die Erfindung betrifft ein automatisches Schaltgetrie- 
be, insbesondere fur Fahrzeuge; 
mit wenigstens zwei Kraftwegen; 
mit einem Zahnradvorgelege; 

mit einer hydrodynamischen Maschine, die in einem der 
Kraftwege angeordnet ist und 

die hydrodynamische Maschine ist derart gestaltet und 
angeordnet, daft sie als Synchronisiereinrichtung dient. 
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Beschreibung 



Die Erfindung hetrifYt ein automatisiertes Schaltgetriebe, 
insbesondcrc fur Fahrzeuge, wie es beispielsweise in "W. 
Hardtle. Ian neues automatisiertes Schaltgetriebe fiir 5 
schwere Nul/.t'ahr/.cuge, Automobiltechnische ZeitschrifU 
99 (1997) S. 598 604" ausfiihrlich beschrieben wird, wobei 
dcr OlTenbarungsgchall dieser Schrirt in voriiegende An- 
meldung vollumlanglich iniiaufgenommen wird. 

Auiontatisiertc Schaltgetriebe, wie in oben zitierter 10 
Schrift beschrieben, konnen u. a. Vorgelegewellen, vorzugs- 
weise y.wei Vorgelegewellen sowie Zahnradvorgelege, bei- 
spielsweise Vorschahsphtter- und Nachschaltgruppen um- 
f as sen. 

Des weiteren sind Automatgetriebe mit mehreren Vorge- 15 
iegewellen bckanntgeworden, die full- und entleerbare 
Wandler umfasscn. 

So wcisi das Geiriche gemaB dcr DE-PS 11 37 754 zwei 
zueinandcr parallele KraMwege auf. Im einen der beiden 
Kraftwcge belindcl sich ein hydrodynarnischer Drehmom- 20 
entwandler, der liber prinrar- und sckundarseitige Zahnrad- 
vorgelege mil ilcr Anlriebswelle bzw. mit der Abtriebswelle 
verbunden und durch lullen und Hntleeren schaltbar ist. Im 
zweiten Kraftweg lindei eine hydrodynamische Kupplung, 
die ebenfalls uher Zahnradvorgelege mil der Anlriebswelle 25 
und der Abtriebswelle verbunden und durch Fiillen und Ent- 
leeren schaltbar ist. Die Kupplung ist einem zweiten Ge- 
schwindigkeitsbereich /.ugeordnet. Dabei ist die Umschai- 
tung vom ersten auf den zweiten Kraftweg, somit von einem 
ersten in einen zweiten Geschwindigkcitsbereich, unter Last 30 
moglich. Zum Unischalten vom zweiten in einen dritten Ge- 
schwindigkeitsbcreich ist cine Kiauenkupplung vorgesehen, 
der eine Synchruiiisiereiiirichtung zur Drehzahlanpassung 
zugeordnet ist. 

DE-AS 12 25 221 beschreibt ebenfalls ein Schaltgetriebe 35 
mit einer hydrodynamischen Kupplung. Zur Uberbriickung 
der hydrodynamischen Kupplung dient eine Lamellen- oder 
Scheibenkupplung. Dicse muB bei einem reiativ hohen 
Schlupf die Leistungsubertragung bei voller Last uberneh- 
men. Dies fuhrt bei Hochleistungs-Fahrzeuggetrieben zu 40 
Problernen bezuglich dcr Erwarmung und des VerschleiBes. 

Aus GB-PS 793 263 ist ein Fahrzeuggetriebe mit Zwei 
Kraftwegen bekannt geworden. In dem ersten Kraftweg ist 
auf einer Vorgelegewelle ein uber Zahnradvorgelege ange- 
triebener hydrodynarnischer Drehmomentwandler angeord- 45 
net, dem sich zwei uber Lamellenkupplungen schaltbare 
Gangstufen anschlieBen. Im zweiten Kraftweg ist auf einer 
zweiten Vorgelegewelle eine Kupplung angeordnet, welcher 
ebenfalls zwei schaltbare Gangstufen nachgeordnet sind. 
Die Kupplung kann als hydrodynamische Kupplung ausge- 50 
bildet sein. Das Umschalten von dem einen auf den anderen 
Kraftweg kann durch Fiillen und Endeeren der beiden hy- 
drodynamischen Elemente Drehmomentwandler und Kupp- 
lung "stoBfrei unter Last erfolgen. Die einzelnen Gangstufen 
werden uber Lamellenkupplungen geschaltet, die jeweiis 55 
unter Schlupf eine Synchronisierung herbeifuhren. 1st eine 
Gangstufe gewahlt, so ist das jeweilige hydrodynamische 
Element Drehmomentwandler oder Stromungskupplung 
dauemd in Betrieb. 

Eine weitere Bauart eines Stirnradgetriebes in Vorgelege- 60 
bau weise zeigt die DE-AS 10 76 46 1 . Dort dient als Anf ahr- 
glied ein Drehmomentwandler, dem zwei oder mehrere 
Gangstufen nachgeordnet sind. Letztere werden uber La- 
mellen- bzw. Reibkegelkupplungen geschaltet bzw. syn- 
chronisicrt. 65 

Den bisher beschriebenen Bauarten der Synchronisierein- 
richtungen haftetderNachteil an, daB an den Schaltvorgan- 
gen immer Reibkorper beteiligt sind. Dies konnen Lamel- 



len, Reibkegel oder sonstige mit Kraftaufwand einruckbare 
oder eventuell ratschende Abweisklauen sein, die der Er- 
warmung, dem VerschleiB und der erhohten Bruchgefahr 
unterliegen mit den sich ergebenden Folgen wie Stor- und 
Reparaturanfalligkeit, geringe Lebensdauer und kurze 
Standzeit des Schmieroles, insbesondere dann, wenn auch 
die Hauptkupplung als Reibungskupplung ausgebildet ist. 

Diesen Nachteiien begegnet zwar teilweise eine aus der 
DE-PS 1246 010 bekannte Getriebebauart, bei der ein me- 
chanisches Stufengetriebe uber zwei Drehmomentenwand- 
ler angetrieben wird, wobei das Synchronisieren entweder 
uber das Fiillen und Entleeren der Wandler oder einer eben- 
falls integrierten hydrodynamischen Bremse erfolgt. Der 
KraftfluB geht dort aber immer uber eine hydrodynamische 
EinheiL Des weiteren ratschen die Abweisklauen immer, so- 
lange der Synchronisiervorgang noch nicht abgeschlossen 
ist. 

Nachtcilig an den zwar bewahrten hydromcchanischen 
Getrieben obiger Bauart oder sonstigen verschleiBfreien 
vollhydraulischen Getrieben ist, daB in alien Gangstufen der 
KraftfluB uber einen hydrodynamischen Kreislauf erfolgt, 
also einen Drehmomentwandler oder eine Stromungskupp- 
lung. Der Getriebewirkungsgrad ist vor allem auBerhalb des 
Anfahrbereichs wesentlich defer als bei rein mechanischen 
Fahrzeu ggelrieben. 

DE34 15 909C2 beschreibt ein Automatgetriebe mit 
zwei Kraftwegen, die beide hydrodynamische Kreislaufe 
aufweisen. Im ersten Kraftweg befindet sich ein hydrodyna- 
rnischer Wandler, und im zweiten eine hydrodynamische 
Kupplung, die mitteis einer mechanischen Kupplung uber- 
bruckbar ist. Die hydrodynamische Kupplung dient dabei 
als Synchronisiereinrichtung. 

Die Erfindung geht aus von einem automatisierten Schalt- 
getriebe, wie beispielsweise in "W. Hardde, Ein neues auto- 
matisiertes Schaltgetriebe fur schwere Nutzfahrzeuge, Au- 
tomobiltechnische ZeitschrifU 99 (1997) S. 598-604" be- 
schrieben, wobei der Offenbarungsgehalt dieser Schrift 
vollumfanglich in den der vorliegenden Anmeldung mitauf- 
genommen wird. Das Getriebe umfaBt u. a. Vorgelegewel- 
len, Vorschaltsplitter- und Nachschaltgruppen. Die Synchro- 
nisierung der rotierenden Massen kann in einem solchen 
Getriebe durch die EDC-Motorfuhrung in Kombination mit 
einer separaten Getriebebremse oder einem Wandler vorge- 
nommen werden, 

Der Erfindung liegt die foigende Aufgabe zugrunde: es 
soli ein automatisiertes Getriebe geschaffen werden, das als 
soiches ohne aufwendige Wandler auskommt, das einen ho- 
hen Wirkungsgrad aufweist, das im Augenblick des Schal- 
tens eine minimierte Zugkraftunterbrechung hat, und bei 
dem das Problem des Ratschens der Kupplung nicht auftritt. 

Des weiteren soli sich das unter Last ohne merkenswerte 
Zugkraftunterbrechung schaltbare Wechselgetriebe durch 
hohe Zuverlassigkeit, VerschleiBfreiheit der an Schaltvor- 
gangen beteiligten Elemente, guten Wirkungsgrad und ge- 
ringen Bauaufwand auszeichnen. AuBerdem soli es wahi- 
weise mit verschiedener Anzahl von Gangen ausgeriistet 
werden konnen und autornatisch schaltbar sein. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale von Anspruch 1 
gelosL 

GemaB der Erfindung liegen somit zwei Kraftwege vor 
Der Haupt- Kraftweg ist frei von Stromungskreislaufen und 
weist somit einen optimalen Ubertragungswirkungsgrad 
auf. Der zweite Kraftweg enthalt eine hydrodynamische 
Maschine, vorzugsweise einen Retarder. Die hydrodynami - 
sche Ma s chine, d ie vor zugsweise einRctarder isUjicnt dcrn 
SjynchronT sieren im Zugbemeb~beim Hc<:hscha lten^cAyie_ 
im Schnhhetriehbeim H eruntersch alten. Im Speziellen kann 
dleli^odynanu^e Maschine von jeglicher Bauart sein. 
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Die hydrodynamische Maschine, vorzugsweise der Retar- 
der, kann in einer weitergebildeten Ausfuhrungsform auch 
auBcr zum Synchronisieren zum Bremsen des Fahrzeuges 
vcrwendct werden. 

Die hydrodynamische Maschine ist durch eine Vielzahl 5 
von Moglichkeiten aktivierbar bzw. deaktivierbar, beispiels- 
wcisc durch Schalten, Fullen und Entleeren, durch Trennen 
von Aniriebsrad und Abtriebsrad der hydrodynamischen 
Maschine. vorzugsweise von Rotor und Star or bei einern 
Reiarder. odcr durch Uberbriicken mittels einer Kupplung. 10 

I Jm einen Gleichlauf der an der Schaltung beteiligten 
Klauenkupplungen zu gewahrleisten, ist mit Vorteil eine 
Steucreinrichlung vorgesehen, mil der nach einem aus Mo- 
nicnumicncn der EinfluBgroBen (z. B. Motorleistung, Ge- 
trichecin^angsdrchzahl, GeLriebeausgangsdrehzahl) gebil- 15 
dcien Uiuschulisignal programmiert oder frei wahlbar die 
Umv;ii:i:iung ausgclost wird. 

In einer Wciterbildung der Erfindung kann mit Vorteil 
\or^e\ehen sein, daB die Steuereinrichtung nicht nur die 
S>jic lm>nisierun.u hxw. Herstcll ung des Gleichlaufes der an 20 
t ier" "Serial lung hciciliglcn Klauenkupplungen ubemimint 
sonde rn auch die hydrodynamische Maschine, vorzugs- 
weisc den Kelardcr, anslcuert und das MaB der Aktivierung 
desselhen ilem erlorderlichen bzw. vorgewahlten Bremsmo 
IIICMI unputil. 25 

In einer lortgebildelcn Ausfuhrungsform wird das An- 
triebsratl der hydrodynamischen Maschine, vorzugsweise 
das PrimiirsehaLirelrad des Retarders, von der Antriebswelle 
aus ange trie ben, und das Abtriebsrad des hydrodynami- 
schen Maschine, vorzugsweise das Sekundarschaufelrad des 30 
Relarders, wirki auf die Ablriebswelle. 

Voneilhatierweise weist die hydrodynamische Maschine 
ein aufder Vorgelegewelle befestigtes Antriebsrad, vorzugs- 
weise den Rotor eines Retarders, und ein im Gehause abge- 
stutztes Abtriebsrad, vorzugsweise einen Stator eines Retar- 35 
dcrs, auf. 

In einer spe/iellen Ausgestaltung der Erfindung kann vor- 
gesehen sein. daB die Ubersetzung des Ablriebsrades, vor- 
zugsweise des Sekundarschaufelrades, zur Getriebeab- 
tricbswelle derart gcwahlt ist, daB die hydrodynamische 40 
Maschine, vor/.ugsweise der Retarder, bei KraftfluB durch 
die Nabcnwelle cine bis zu 15% hohcre Abtriebsdrehzahl 
bewirken kann als der Tlochslgeschwindigkeit entspricht. 

In einer sehr kompaklen Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB das Schmieren des Getriebes wie auch das 45 
Befullcn der hydrodynamischen Maschine mittels ein und 
dersclbcn Pumpc vorgenommen wird, wobei deren Forder- 
ieistung cntweder motor irehzahl- oder fahrgeschwindig- 
keitsabhangig sein kann 

In cine in derart i gen Ksd ist es von besonderem Vorteil, 50 
wenn hydrodynamische Maschine und die iibrigen Getrie- 
beclcmenle ein und dasselbe Betriebsmillel, beispielsweise 
Ol verwenden. 

Mit Vorteil kann vorgesehen sein, daB fur die hydrodyna- 
mische Maschine und die ubrigen Gctriebeelemente ge- 55 
irennte Bciriebsmittel verwendet werden, beispielsweise ist 
vorstellbar, daB die Getriebeelemente mit Ol geschmiert 
werden und das Arbeitsmedium der hydrodynamischen Ma- 
schine das Kuhlmedium des Fahrzeuges ist . 

Insbesondcre dann, wenn das Betriebsmittel beispiels- 60 
weise das Kuhlmedium ist, konnen weilere Funktionen 
ubernommen werden, wie die Motorkuhlung oder aber auch 
das Erwarmen des Fahrgastraumes. 

Eine besonders energiesparende Van ante der Erfindung 
crgibt sich, wenn einer der Kraft wege des Getriebes voll- 65 
standig von hydrodynamischen Kreislaufen frei ist, da dann 
eine praktisch veriustfreie Kraftuberlragung erfolgt. 

Die Erfindung soil nachfolgend anhand der Figuren bei- 



spielhaft beschrieben werden. 
Es zeigen: 

Fig. 1: eine erste Ausfuhrungsform des erfindungsgema- 
Ben Getriebes in Neutral si el lung; 

Fig. 2: eine zweite Ausfuhrungsform des erfindungsge- 
maBen Getriebes in Neutralstellung; 

Fig. 3: das Getriebe gemaB Fig. 1 mit Kraftweg im ersten 
Gang; 

Fig. 4: das Getriebe gemaB Fig. 1 mit Kraft weg im zwei- 
ten Gang; 

Fig. 5: das Getriebe gemaB Fig. 1 mit Kraft weg im dritten 
Gang; 

Fig. 6: das Getriebe gemaB Fig. 1 mit Kraftweg im vier- 
ten Gang; 

Fig. 7: das Getriebe gemaB Fig. 1 mit Kraftweg im funf- 
ten Gang; 

Fig. 8: das Getriebe gemaB Fig. 1 mit Kraftweg im sech- 
stcn Gang; 

Fig. 9: das Getriebe gemaB Fig. 1 mit Kraftweg im ersten 
Ruckwartsgang; 

Fig. 10: das Getriebe gemaB Fig. 1 mit Kraftweg im zwei- 
ten Ruckwartsgang. 

Fig. 1 zeigtdas erfindungsgemaBe Getriebe mit einer Ein- 
gangswelle 1, wobei sich der Kraftweg der Ein gangs welle I 
in vorliegender Ausfuhrungsform in insgesamt drei Kraft- 
wege 3, 5, 7 aufspaltet, wobei im Kraftweg 3 als hydrodyna- 
mische Maschine ein Retarder 10 angeordnet ist, der ein Pri- 
marschaufelrad 12 und ein Sekundarschaufelrad 14 umfaBt 
und beim Gangwechsel als Synchronisiereinrichtung des au- 
tomatisierten Getriebes dient. Die spezielle Ausgestaltung 
der hydrodynamischen Maschine in Form eines Retarders 
ist in der nachfolgenden Beschreibung nur als beispielhaft 
anzusehen, ohne daB dies eine Beschrankung sein soil. J ede 
dem Fachmann gelaufige hydrodynamische Maschine soi l 
vom Qffenbarungsgeha lt der Anmeldung mitumfaBt wer- 
den^ 

Das automatisierte Getriebe, wie vorliegend dargestellt, 
zeichnet sich insbesondere dadurch aus, daB auBer dem Re- 
tarder keine weiteren Synchronisiereinrichtungen vorhan- 
den sein mussen. Der Schlupf des Retarders ist ausreichend , 
urn b ei einem Gangwech sel fur eine ausreichende S^j^hrcH 
msierung im vorliegenden automausierten UetneBe zu d ie- 
nen, so daB kein Ratschen von Kupplungselementen auftr itL_ 
Weitere Einrichtungen fur die Synchronisierung sind nicht 
erforderlich, konnen aber vorteilhafterweise Bestandteil des 
vorliegenden Getriebes sein. Hierbei ist insbesondere an den 
Einbau von Getriebebremsen zu denken. 

Neben der Verwendung als Synchronisiereinrichtung ist 
es moglich, den Retarder 10 auch als Bremseinrichtung fur 
d as Fahrzeug zu nutzen . In der dargestellten Ausfuhxungs- 
form handelt es sich bei dem Retarder 10 um einen hydrody- 
namischen Retarder, der durch Schalten, Fullen und Entlee- 
ren, Trennen von Primar- und Sekundarschaufelrad oder 
Uberbriicken mittels einer Kupplung aktivierbar bzw. deak- 
tivierbar ist. 

Neben dem Retarder als Synchronisiereinrichtung weist 
das Getriebe eine Vielzahl von Klauenkupplungen 20, 22, 
24, 26 auf, mit denen die verschiedenen Getriebes tufen ein- 
gestellt werden konnen. Besonders vorteilhaft ist es, wenn 
zur Herstellung des Gleichlaufes der beim jeweiligen 
Schaltvorgang beteiligten Klauenkupplungen 20, 22, 24 
eine Steuereinrichtung vorgesehen ist, mit welcher nach ei- 
nem aus Momentanwerten der EinfluBgroBen gebildeten 
Umschaltsignal programrniert oder frei wahlbar eine Um- 
schaltung ausgclost wird. Hicrdurch kann das Ratschen der 
Klauen des jeweiligen Kupplungsgliedes vermindert, jedoch 
nicht vollig vermieden werden. Der weiteren Vermeidung 
des Ratschens dient die Zwischenschaltung der Synchroni- 
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siereinrichtung in Form des erfindungsgemaBen Retarders 
10. Durch den Retarder 10 wird aber nicht nur ein komforta- 
bles Schaltverhalten des automatisierten Getriebe erreicht, 
sondem auch eine minim ale Zugkraftunterbrechung beim 
Schaltvorgang. 

Wie aus der Zeichnung deutlich zu erkennen, weist al- 
leine der Kraftweg 3 eine hydrodynamischeEinrichtung auf. 
In den Marschgangen des erfindungsgemaBen Getriebes, in 
denen wie in den Fig. 3 ff. die Kraft, vom Antrieb 1 zurn Ab- 
trieb 30 uber den zweiten Kraftweg 5 gefuhrt wird, ist kein 
hydrodynamisches Bauelement zwischengeschaltet, so da6 
hier die Verluste und damit der Kraftstofrverbrauch mini- 
miert sind. 

Neben den zuvor beschriebenen Bauteilen urnfaBt das er- 
findungsgemaBe Getriebe fur die Ruckwartsfahrt ein Plane- 
tengetriebe 40, das uber Kupplung 26 zuschaltbar ist, und 
ein wei teres direkt vor dem Abtrieb angeordnetes Planeten- 
gctricbc 42 zurn Einlcgcn unterschicdlichcr Marschgangc. 

Um die jeweils erforderliche Bremsleistung im Bremsbe- 
trieb zur Verfugung zu stellen, ist es von VorteiL wenn der 
Retarder 10 mit Hilfe einer Steuereinrichtung betreffend die 
Hohe des einzustellenden Bremsmomentes angesteuert 
wird. 

Wie dargestellt, treibt die Antriebswelle 1 das Primarsch- 
aufelrad 12 und die Abtriebs welle 30 das Sekundarschaufel- 
rad 14 des Retarders 10 an. 

In Fig. 2 ist eine alternative Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung gemaB Fig. 1 dargestellt. Gleiche Bauteile wie in Fig. 
1 sind auch in Fig. 2 mit denselben Bezugsziftern gekenn- 
zeichnet. Im Gegensatz zu der Ausfuhrungsform gemaB Fig. 
1 ist in Fig. 2 der Retarder 10 mit einem feststehenden Stator 
14 und einem sich drehenden Rotor 12 ausgeriistet. Der Re- 
tarder ist uber die zusatzliche Kupplung 50 zu- und abschalt- 
bar. Dies hat den Vorteil, daB in all den Fallen, in denen 
Marschf ahrt vorliegt, der Retarder auf sehr einfache Art und 
Weise aus dem Kraftweg herausgenommen und bei Bedarf 
aber sogleich wieder hineingeschaltet werden kann. 

Der Stator des feststehenden Retarders gemaB Fig. 2 ist 
vorteilhafterweise im Getriebegehause abgestiitzt. 
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spricht, wobei in diesem Fahrgang zusatzlich in den Kraft- 
weg die der Getriebegruppe 42 nachgeordnete Kupplung 24 
hineingeschaltet ist. 

Fig. 9 und 10 zeigen die Kraftwege im Falle von Ruck- 
wartsfahrt. und zwar Fig. 9 fur den Fall des eingelegten 
Ruckwartsganges 1 und Fig. 10 fur den Fall des eingelegten 
Ruckwartsganges 2. In beiden Fallen wird der Kraftweg 
uber Kupplung 22 und Kupplung 26 sowie das Planetenge- 
triebe 40 fur Ruckwartsfahrt gefuhrt. Im Falle des ersten 
Ruckwartsganges geht der Kraftweg von der Getriebe- 
gruppe 42 direkt auf die Abtriebswelle 30. Im Falle des 
zweiten Ruckwartsganges wird zusatzlich noch Kupplung 
24 zwischengeschaltet. Auch im Falle der Ruckwartsfahrt 
werden die Kraft wege 107, 108 nicht uber den Retarder als 
15 Synchronisiereinrichtung 10, sondern an ihm vorbei gefuhrt. 
In samtlichen Abbildungen nicht dargestellt ist der 
Schrmermittelkreislauf fur das Getriebe sowie der Arbeits- 
mittclkrcislauf fur den Retarder 10. Bcsondcrs bevorzugt ist 
es, wenn Schmiermittel und Arbeitsmedium des Retarders 
20 ubereinstimmen, d. h. es sich bei dem Retarder 10 beispiels- 
weise um einen Olretarder handelt. Die Umwalzung des 
Schmier- bzw. Arbeitsmittels kann mittels ein und derselben 
Pumpe, die ebenfalls in den vorliegenden Abbildungen 
nicht dargestellt ist vorgenommen werden. Diese Pumpe 
kann sowohl fahrgeschwindigkeitsabhangig, beispiels weise 
durch Kupplung an die Abtriebswelle 30, oder motordreh- 
zahlabhang durch Kupplung an die Antriebswelle 1 betrie- 
ben werden. Auch diese Varianten sind in vorliegender Ab- 
bildung nicht dargestellt. 

In einer alternativen Ausfuhrungsform ist es moglich, das 
Arbeitsmedium des hydrodynamischen Retarders 10 ver- 
schieden von dem des Getriebes zu wahlen. Beispielsweise 
konnte der hydrodynamische Retarder 10, der in vorliegen- 
dem Getriebe als Synchronisiereinrichtung wirkt, als Was- 
serretarder ausgestaltet sein, d. h. als Arbeitsmedium fande 
in einem solchen Fall dasselbe Medium, wie es zur Fahr- 
zeugkiihlung eingesetzt wird, Verwendung. 

Mit der vorhegenden Erfindung wird erstmals ein auto- 
matisiertes Getriebe zur Verfugung gestellt, das einen Retar- 



25 



30 



35 



In den Fig. 3 bis 10 sind fur die Ausfuhrung der Erfindung 40 der als Synchronisiereinrichtung verwendeU wodurch ein 

gemaB Fig. 1 die Kraftwege in den unterschiedlichen Falir- schaltbares Wechselgetriebe geschaffen wurde, das sich da- 

gangen dargestellt. durch auszeichnet, daB keine nennenswerte Zugkraftunter- 

Der Kraftweg 100 im ersten Fahrgang wird von der An- brechung eintritt, sich des weiteren durch eine hohe Zuver- 

triebsweUe 1 uber Kupplung 22 und die Getriebegruppe 42 lassigkeit und eine hohe VerschleiBfreiheit der an den 

in der eingezeichneten Art und Weise auf die Abtriebswelle 45 Schaltvorgangen beteiligten Eiemente, insbesondere Kupp- 

30 gefuhrt. Wie deutlich zu erkennen, befindet sich der Re- lungen, bei gutem Wirkungsgrad in den Fahrgangen aus- 

tarder 10 im ersten Fahrgang nicht im Kraftweg. zeichnet. 

Der Kraftweg des zweiten Fahrganges 102 ist in Fig. 4 

dargestellt. Wie aus Fig. 4 zu entnehmen, wird die Kraft be- Paten tan spruche 

reits vor Kupplung 22 zur Getriebegruppe 42 und von dort 50 
auf den Abtrieb geleitet. Auch in diesem Fahrgang befindet 
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sich keine hydrodynamische Maschine im Kraftweg vom 
Antrieb zurn Abtrieb. 

Fig. 5 zeigt den Kraftweg 103 im dritten Fahrgang. Der 
Kraftweg wird uber Kupplung 20 zur Getriebegruppe 42 
und von dort auf den Abtrieb 30 gefuhrt. 

Der in Fig. 6 dargestellte Kraftweg 104 der vierten Fahr- 
ganges entspricht im wesentlichen dem Kraftweg des ersten 
Fahrganges, mit der Ausnahme, daB in diesem Fall Kupp- 
lung 24 in den Kraftweg geschaltet ist, die der Getriebe- 60 
gruppe 42 nachgeordnet ist. 

Fig. 7 zeigt den Kraftweg 105 im fiinften Fahrgang, der 
im wesentlichen dem Kraftweg im zweiten Fahrgang ent- 
spricht, wobei analog zurn Kraftweg im vierten Fahrgang 
dicscr uber die der Getriebegruppe 42 nachgeordnete Kupp- 
lung 24 gefuhrt wird. 

Fig. 8 zeigt den Kraftweg 106 im sechsten Fahrgang, der 
im wesentlichen dem Kraftweg im dritten Fahrgang ent- 
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1. Automatisches Schaltgetriebe, insbesondere fur 
Fahrzeuge; 

1 . 1 mit wenigstens zwei Kraftwegen; 

1.2 mit einem Zahnradvorgeiege; 

1.3 mit einer hydrodynamischen Maschine, die in 
einem der Kraftwege angeordnet ist; 

1.4 die hydrodynamische Maschine ist derart ge- 
staltet und angeordnet, daB sie als Synchronisier- 
einrichtung dient. 

2. Schaltgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die hydrodynamische Maschine auch als 
Brernseinrichtung fur das Fahrzeug dient. 

3. Schaltgetriebe nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die hydrodynamische Maschine 
durch Schaltcn oder Fiillcn und Endccrcn oder durch 
Trennen von Antriebsrad und Abtriebsrad oder durch 
Uberbrucken mittels einer Kupplung aktivierbar bzw. 
deaktivierbar isL 
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4. Schaltgetriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB zum Herstellen des 
Gleichlaufes der an der Schaltung jeweils beteiligten 
Klauenkupplung eine Sreuerein rich rung vorgesehen 
ist, mit welcher nach einem aus Momentanwerten der 5 
EinfluBgroBen (z. B. Motorleistung, Geiriebeeingangs- 
drehzahl, Getriebeausgangsdrehzahl) gebildeten Um- 
schaltsignal progranirniert oder frei wahlbar eine TJm- 
schaltung ausgelost wird. 

5. Retarder nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch 10 
gekennzeichnet, daB durch eine Steuereinrichtung das 
MaB der Aktivierung der hydrodynamischen Maschine 
dem erforderlichen bzw. vorgewahlten Brenisnioment 
angepaBt wird. 

6. Schaltgetriebe nach einem der Anspriiche 3 bis 6, 15 
dadurch gekennzeichnet, daB das Antriebsrad der hy- 
drodynamischen Maschine von der Antriebswelle aus 
angctricbcn ist, und daB das Abtricbsrad der hydrody- 
namischen Maschine auf die Abtriebsweile wirkt. 

7. Schaltgetriebe nach einem der Anspriiche 3 bis 6. 20 
dadurch gekennzeichnet, daB die hydrodynamische 
Maschine ein auf der Vorgelegewelle befestigtes An- 
triebsrad und ein im Gehause abgestutztes Abtriebsrad 
aufweist. 

8. Schaltgetriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 7, 25 
dadurch gekennzeichnet, daB die Ubersetzung vom 
Abtriebsrad des Retarders zur Getriebeabtriebswelle 
derart gewahlt ist. daB der Retarder bei KraftfluB durch 
die Nabenwellen eine bis zu 15% hohere Abtriebsdreh- 
zahl bewirken kann, als der Hochstgeschwindigkeit 30 
entspricht. 

9. Schaltgetriebe nach einem der Anspriiche 3 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB eine Pumpe vorgesehen 
ist, die sowohl das Schmieren des Getriebes als auch 
das Befullen der hydrodynamischen Maschine besorgt, 35 
und deren Forderleistung motordrehzahl- oder fahrge- 
schwindigkeitsabhangig ist. 

10. Schaltgetriebe nach einern der Anspruche 3 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB die hydrodynamische 
Maschine sowie die ubrigen Getriebeelemente ein und 40 
dasselbe Betriebsmittel verwenden. 

11. Schaltgetriebe nach einem der Anspruche 3 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB die hydrodynamische 
Maschine und die ubrigen Getriebeelemente getrennte 
Betriebsmittel verwenden. 45 

12. Schaltgetriebe nach Anspruch 10 oder 11, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Betriebsmittel weitere Funk- 
tionen erfullt, beispielsweise das Kiahlen des Motors 
oder das Erwarmen des Fahrgastraumes. 

13. Schaltgetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 12, 50 
dadurch gekennzeichnet, daB der eine der Kraft wege 
frei von hydrodynamischen Kreislaufen ist. 

14. Schaltgetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, daB die hydrodynamische 
Maschine ein Retarder ist, der als Antriebsrad einen 55 
Rotor und als Abtriebsrad einen Stator umfaBt. 



Hierzu 10 Seite(n) Zeichnungen 
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